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Conferencia pronunciada en el Sa-
lón de Actos de la Excma. Dipu-
tación Provincial, el día 3 de abril 
de 1952, organizada por la Sec-
ción de Ciencias Morales y Po-
líticas del Ateneo de Santander. 

M I afición a los problemas relativos a la Geografía hu-mana y económica, de una parte, y, sobre todo, m i 
calidad de Presidente de la Diputación de Santander, me han 
llevado a realizar, como un deber impuesto por el cargo, este 
modesto trabajo, que no se propone sino reseñar las vicisi-
tudes históricas por las que ha pasado, hasta la fecha, el 
ferrocarril Santander -Medi te r ráneo y exponer públ icamente 
algunas breves consideraciones en torno a los principales 
aspectos—económico, técnico y geopolítico—del mismo. 
No me hubiera, sin embargo, atrevido a afrontar un 
tema de tan apasionante y obsesiva actualidad, de no haberme 
prestado su inestimable colaboración la Sección de Vías y 
Ob'as de la Diputación Provincial, a cuyo Ingeniero Jefe me 
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honro en testimoniar aquí m i admirac ión y m i grat i tud; de 
no haber contado también, de antemano, con la cariñosa 
aprobación de nuestro querido Ministro de Obras Públicas, 
el Excmo. Sr. Conde de Vallellano, quien sabrá percibir en mis 
palabras lo que en ellas hay de resonancia, de reflejo del 
interés colectivo y de la aguda inquietud con que sigue la 
Montaña el desarrollo de esa arteria de circulación tan vital 
para la economía española. 
Múltiples han sido los folletos, conferencias, manifes-
taciones y art ículos motivados por el ferrocarri l Santander-
Medi terráneo, que apenas sirvieron, en el mejor de los casos, 
para mantener tenso el estado de la opinión acerca de un pro-
blema que siempre pareció insoluble. Sin duda alguna, este, 
nuevo trabajo, así como el espíritu que lo impulsó, habr ía 
quedado igualmente archivado, a la manera de simple curio-
sidad bibliográfica y documental, si no se hubieran producido, 
en fecha todavía inmediata a nosotros, algunos hechos que 
han logrado alterar, por completo, las perspectivas de reali-
zación del ferrocarril Santander -Medi te r ráneo , pues si ayer 
parec ían éstas lejanas e imprecisas, hoy se han convertido en 
p róx imas y diáfanas. 
Me refiero, principalmente, a la presencia en el Minis-
terio de Obras Públicas, como titular de la Cartera, del 
Excmo. Sr. Conde de Vallellano. Ningún hombre de Castilla 
podr ía hablar, como él lo hizo ante las Merindades de Burgos, 
sin la convicción absoluta de que sus palabras no resul ta r ían 
vanas promesas: "Yo os digo que, si Dios nos da vida y salud, 
l legará un momento en que veremos a nuestro Caudillo 
inaugurar esta linea... No soy hombre de excesivo optimismo, 
pero cuando v i esta m a ñ a n a la iniciación de los trabajos que 
se van a llevar a ri tmo acelerado, tuve la seguridad de que 
en un plazo m á x i m o de tres años se rea l izará lo que en tér -
minos técnicos se llama el calado del túnel de la Engaña , al 
derrumbarse el úl t imo paredón de piedras y tierra, para que 
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puedan estrecharse las manos i] fundirse en un abrazo cordial 
Burgos y Santander, es decir, la esencia de Castilla". 
Estas rotundas y alentadoras palabras del Sr. Ministro; 
las que el mismo día 15 de octubre de 1951 pronunciara el 
Subsecretario del Departamento, Sr. Riñera de Agili tar; la 
presencia en la Dirección General de ferrocarriles del Sr. Agui-
naga; la permanencia en Burgos, como Capitán General, de 
don Juan Yagüe y, por último, el decidido propósi to que tiene 
el Caudillo de España de ir rematando obras seculares, para 
fi jar de manera indeleble la huella de su paso en el solar 
patrio, al modo romano, constituyen la más firme garant ía 
de que el ferrocarril Santander -Medi te r ráneo se encuentra 
hoy, al f in , en la ruta de las más inmediatas realizaciones 
nacionales. • t |f 
JOSIÍ PÉREZ 15USTAMANTE 
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ALGO DE HISTORIA 

CASI en la úl t ima década del siglo pasado, como reacción contra el régimen de tarifas impuesto por la Compañia 
de Ferrocarriles del Norte, dueña ya por entonces de la línea 
de Alar a Santander—régimen que, con mayor o menor funda-
mento, se consideraba como un atentado a los intereses de 
Santander—, comenzó a agitarse en la Montaña la idea de la 
construcción de un ferrocarril que la uniese directamente 
con Burgos y Madrid. Tal fué el denominado Ferrocarril del 
Meridiano, por considerar que esta imaginaria línea geográ-
fica, que pasando por Madrid deja a Santander un poco al 
Oeste, había de ser la directriz general de su trazado. 
Utilizando como base los estudios realizados por el 
ingeniero don Emilio Riera, constituyóse en Santander, en 
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1889, un Sindicato que se impuso como finalidad el gestio-
nar la realización del mencionado ferrocarril . De este Sin-
dicato fué principal propulsor, y después secretario, el señor 
Coll y Puig. 
Los aludidos estudios del ingeniero señor Riera fijaron 
en 414 ki lómetros la longitud total de la nueva vía, y en 
164 ki lómetros la distancia entre Burgos y Santander; cálcu-
los en los que se forzaron por defecto las distancias, de una 
manera deliberada, para obtener, utilizando unos precios 
también falseados en sentido restrictivo, el reducido presu-
puesto de 112 millones de pesetas. El trazado de este ferro-
carri l , en la Sección Burgos-Santander, cruzaba el Ebro en 
Trespaderne, y atravesaba la divisoria Cantábr ica por el puer-
to de los Tornos, pasando la divisoria de la cuenca del 
(laudara a la del Asón por el collado de este úl t imo nombre. 
Seguía después por Arredondo y Bustablado, para pasar al 
valle de Miera por el collado de la Maza y, prosiguiendo por 
Liérganes, Hermosa, Sobremazas y lleras, continuaba des-
pués paralelo al ferrocarril, entonces en construcción, de 
Santander a Solares, basta entrar en la capital. 
En junio de 1894 aprobaron las Cortes una Ley que 
autorizaba al Gobierno para otorgar la concesión solicilada 
por una representación del Sindicato referido, para la cons-
trucción del ferrocarril en cuestión. Según esta Ley, se de-
claraba de util idad pública a este ferrocarril, o torgándole 
los beneficios de la expropiación forzosa, el derecho de ocu-
pación de los terrenos de dominio público y el de explotación 
por noventa y nueve años ; se fijaba el plazo de seis meses 
para comenzar las obras y el de cinco años para la ejecución 
total de las mismas, y, al propio tiempo, se negaba todo auxi-
lio económico o subvención por parte del Estado. Esta úl t ima 
circunstancia, unida a la magnitud de la empresa, fué la que 
tal vez de terminó el abandono e incluso el olvido de aquella 
idea, que, durante algún tiempo, constituyó la gran ilusión 
de todos los montañeses . 
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Unos años más tarde, la magna idea del ferrocarril del 
Meridiano fué sustituida por otra de dimensiones más mo-
destas: la del ferrocarril Santander-Burgos. E l primer paso 
dado hacia la realización de este proyecto fué la construcción 
del ferrocarril Astillero-Ontaneda, llevada a cabo allá por 
el año 1898. 
La previsión del dilatado espacio de tiempo que ha-
bría de requerir la realización total de este ferrocarril, fué 
la que determinó, con toda probabilidad, la elección de 
Onlaneda como cabeza de este primer trozo del Santander-
Burgos, en la confianza de que esta localidad, y toda la 
zona circundante del valle de Toranzo, proporc ionar ía me-
dios de vida a dicho trozo, mientras se llevara a efecto el 
ferrocarril completo. Atendiendo a cualquier otra conside-
ración, Ontaneda resulta un punto de paso inadecuado para 
el ferrocarril Santander-Burgos. 
De esta época datan los estudios, muy dignos de ser 
mencionados, que realizó el técnico señor González de Rian-
cho, sobre el paso de la divisoria del ferrocarril Santander-
Burgos. Proponía el señor Riancho un trazado que, pasando 
por Sarón, remontara todo el valle del Pisueña, para atra-
vesar el tramo crítico de la cordillera con un túnel de cinco 
ki lómetros de longitud. 
Tras innumerables gestiones realizadas por las pro-
vincias de Santander, Burgos, Soria y Zaragoza, gestiones 
que se iniciaron hacia el año 1902, se consiguió que las 
Cortes, en 1905, incluyeran en el Plan de Ferrocarriles Es-
tratégicos y Secundarios el de Ontaneda-Burgos-Soria y Ca-
latayud, subdividido en los cuatro trozos de Ontaneda a Bur-
gos, por Trespaderne, Burgos a San Leonardo, San Leonardo 
a Soria y Soria a Calatayud. Publicada más tarde, en 26 de 
marzo de 1908, la Ley General de Ferrocarriles Estratégicos 
y Secundarios con garant ía de interés, se confió por las pro-
vincias interesadas la redacción del proyecto, mediante con-
curso, al ingeniero don Ramón Aguinaga. Los gastos de este 
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estudio fueron costeados por las entidades oficiales de las 
mencionadas provincias y la Compañía del Ferrocarril de 
Astillero a Ontaneda. 
El proyecto se aprobó por Real Orden de 25 de octubre 
de 1913, e inmediatamente comenzaron las gestiones para 
la realización de las obras. Se entablaron negociaciones con 
el corredor financiero señor Solms, que más tarde había de 
jugar un importante papel en este asunto, y a punto se 
estaba de dar comienzo a los trabajos cuando sobrevino el 
estallido de la Gran Guerra de 1914, circunstancia que de-
terminó el aplazamiento indefinido de la cuestión. 
El progreso alcanzado durante la Primera Guerra 
Europea por el motor de explosión, que convirtió al auto-
móvil en un serio competidor del ferrocarril , así como la 
evolución operada en las ideas estratégicas como conse-
cuencia de la misma guerra, aconsejaron, y así lo estimó 
el Estado Mayor Central, la t ransformación del ferrocarril 
aprobado de vía métr ica en otro de vía normal. De esta 
t ransformación se encargó el mismo iligeniero autor del 
proyecto aprobado, don Ramón Aguinaga, en compañía de 
su hijo don José. 
Por Decreto-Ley de 1 de ju l io de 1924, se autorizó el otor-
gmniento de la concesión del ferrocarril Ontaneda-Calatayud 
por noventa y nueve años, con la longitud de 415,669 ki lóme-
tros, un coste por k i lómetro de 838.548,43 pesetas y un total 
de 348.550.203,97 pesetas. Por Real Orden de 12 de septiem-
bre del mismo año se adjudicó en subasta, a las Diputacio-
nes de Zaragoza, Soria, Burgos y Santander, la concesión 
del ferrocarril, en los términos antedichos; garantizando el 
Estado un interés del 5 por 100, durante el expresado plazo 
de noventa y nueve años, al capital que resultara de m u l -
tiplicar el coste ki lométr ico anleriormente indicado por el 
número de ki lómetros en definitiva construidos, dentro del 
límite de los 415,669 ki lómetros del proyecto aprobado. Las 
Diputaciones transfirieron todos los derechos y obligaciones 
correspondientes a esta concesión a la Sociedad Anónima 
"San tander -Medi te r ráneo" , que debía comenzar las obras 
simultáneamente en las cuatro provincias citadas; no hacién-
dolo en la de Santander por haber logrado dicha Compañía , 
algo después, una autorización que la eximia de tal obliga-
ción. La fianza que la Compañía "Santander Medi te r ráneo" 
constituyó» para responder del cumplimiento de todas las 
obligaciones contraídas, importó 17.427.510,18 pesetas. 
Poco después de haberse dictado el Decreto de con-
cesión, se promulgó el Estatuto del Nuevo Régimen Ferro-
viario, y en ju l io de 1925, desarrollando una de las bases de 
dicho Estatuto, se creó la Deuda Ferrovaria del Estado, con-
sistente en Amortizable con el 5 por 100 de interés, exento 
de impuestos y en cuantía de 2,600.000,00 pesetas para un quin-
quenio. Ante este hecho, la Compañía , en noviembre de 
1925, se dirigió al Estado, haciendo notar las grandes dificul-
tades que se le presentaban para la aceptación y descuento 
de las obligaciones que, en emisiones escalonadas, pensaba 
lanzar al mercado financiero, sobre la base de la garant ía 
de interés ofrecida por el Estado, a causa de las condiciones 
más favorables que, para los posibles suscriptores, pre-
sentaba la Deuda emitida por la Caja Ferroviaria; solici-
tando, por lo tanto, que el Estado emitiese, con la garant ía de 
las obras realizadas, obligaciones de análogas característ icas 
a las de la Deuda Ferroviaria. El Ministerio de Fomento 
denegó la petición, previo informe desfavorable del Consejo 
Superior de Ferrocarriles, en agosto de 1926. 
La Compañía , ante esta negativa, se dirigió de nuevo 
al Estado, reiterando sus argumentos relativos a la inferior 
situación financiera a que le había reducido el Estado, con 
la emisión de la Deuda Ferroviaria. En su vir tud, solicitó 
acogerse al nuevo Régimen Ferroviario del Estado, me-
diante los preceptos de su Estatuto, ofreciendo una baja 
del 7 por 100 en las 838.548,43 pesetas del precio ki lomé-
trico establecido por el Decreto de concesión y renunciando 
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al régimen de garan t ía de in te rés ; ofreciendo, asimismo, la 
renuncia a los dereciios que la concesión le confería en lo 
que se reíiere a la explotación de la linea. 
Esta petición fué informada por el Consejo Superior 
de Ferrocarriles en sentido favorable a los deseos de la 
empresa, haciendo ver en su informe que el Estado se habla 
comprometido en un mal negocio, al garantizar el 5 por 100 
de interés del capital de establecimiento de un ferrocarril 
de presupuesto tan cuantioso, la explotación del cual t raer ía 
consigo, seguramente, la absorción, de los fondos del Es-
tado, del importe de la garant ía , como mín imo. Por ello, 
p roponía la reducción del presupuesto de la obra, rebajando 
los precios, y también que, dejando de construir el paso de 
la divisoria Cantábr ica , se empalmase el nuevo ferrocarril 
en el punto que se estimase más adecuado de la l ínea del 
Norte. 
Vino más larde un per íodo de regateos entre la Com-
pañía y el Ministerio de Obras Públicas , hasta que éste, 
el 15 de agosto de 1927, dictó un Decreto, por el que se 
obligaba a la Compañía a ult imar las obras sujetándose al 
presupuesto resultante de rebajar en un 22 por 100 el pre-
supuesto aprobado; es decir, que las 838.548,43 pesetas por 
ki lómetro se convirtieron en 654.067,78, y los 348.550.203,97 
del presupuesto total, en 271.869.159,37. El pago lo ha r í a el 
Estado en títulos de la Deuda Ferroviaria por su valor no-
minal, libre de todo gravamen y haciéndose el abono por 
secciones completas, a los tres meses de su recepción. 
Según esta disposición, la Compañía hab ía de cons-
truir las secciones de Cidad a Calatayud según el proyecto 
aprobado, reservándose el Estado el derecho de redactar 
un nuevo proyecto entre Cidad y Santander o de empalmar 
con la linea del Norte. La Compañía tendr ía la obligación 
de construir esta úl t ima sección al precio medio ki lométr ico 
de 654.067,78 pesetas, siempre que el presupuesto corres-
pondiente ai trozo en cuestión no fuera superior a 900.000,00 
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pesetas por ki lómetro y que su lougitucl no sobrepasara los 
59..S14 metros del tramo Cidad-Onlaneda del proyecto apro-
bado. 
La Compañía , de aeuerdo con el referido Decreto, 
tenia también la obligación de explotar el ferrocarril du-
rante cincuenta años, depositando, como garant ía de esta 
obligación, una lianza de diecisiete millones de pesetas. Se 
establecía también la prescripción de que, si en el plazo de 
dos años no se había adoptado una nueva solución, quedaría 
vigente la del primit ivo proyecto Cidad-Ontaneda. 
En la íijación del precio ki lométrico tope de 90().Ü()0,Ü0 
pesetas y en la de la longitud de 59.814 metros para el 
trozo, se aprecia claramente, pues ya por entonces todo el 
mundo consideraba inadecuada la solución inicial de ter-
minar el ferrocarril en Ontaneda, el propósi to del Ministerio 
de forzar la solución del empalme en Reinosa; única, en 
realidad, susceptible de llenar aquellas condiciones. 
A partir de la fecha de publicación del Decreto que 
acabamos de extractar, es cuando se plantea, con toda i n -
tensidad, el problema del paso de la divisoria. La solución 
de empalme en Reinosa no tenía en Santander valedor al-
guno, o por lo menos que se atreviera a manifestarlo de 
manera pública y ostensible, porque se estimaba que con esta 
solución, además de resultar considerablemente aumentada 
la distancia real y virtual al centro de la Península y Le-
vante, quedar ía ahogado el tráfico de la nueva línea, por 
tener ésta sus extremos en poder de la Compañía del Norte, 
que acababa de adquirir el tramo Calatayud-Sagunlo, del 
Ferrocarril Central de Aragón. 
La Diputación Provincial de Santander, persiguiendo 
la solución del problema, encomendó al ingeniero don Ramón 
Marlinez de Velasco el estudio de un proyecto de la sección 
Cidad-Sanlander que cumpliese las prescripciones del Decre-
to de 15 de agosto de 1927. Dicho ingeniero redactó un pro-
yecto, en el que proponía el empalme con ta linea del Norte 
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en Renedo, con una longitud real, entre este punto y Cidad, 
de 73.800 metros. El presupuesto ki lométr ico sobrepasaba 
también, en 77.000,00 pesetas, el tope fijado de 900.000,00. 
A l mismo tiempo, un grupo de Municipios de Burgos 
y Santander propuso otra solución, apoyándose en un es-
tudio o anteproyecto del ingeniero señor Suárez Sinova. Este 
estudio hacía arrancar el trazado del nuevo trozo de la Es-
tación de Medina de Pomar, en el tramo Trespaderne-Cidad, 
pasaba por Espinosa de los Monteros, atravesaba la divisoria 
con un túnel de nueve ki lómetros de longitud y descendía 
hasta Santander por el valle del Miera, pasando por Liér-
ganes, Penagos y Liaño. La longitud real de este trazado, 
entre Medina y Santander, era de 92 ki lómetros , que, su-
mados a los 86 existentes entre Medina y Burgos, hacían 
un total de 178 ki lómetros entre Burgos y Santander. E l 
presupuesto del trozo de la nueva construcción era de ochenta 
y ocho millones de pesetas. 
Sometidas las dos soluciones a estudio del Ministerio, 
éste resolvió, en Real Orden de 14 de agosto de 1929, desestimar 
el proyecto del señor Suárez Sinova y aprobar el del señor 
Martínez de Velasco, con algunas reservas acerca del n ú m e -
ro y volumen de las obras de fábrica y de los precios. Se 
consideraba este proyecto como ejecutado por los ingenieros 
del Estado y se disponía que el coste total de la obra se 
repartiera, asignando: treinta y nueve millones al Estado, ca-
torce millones a la empresa "San tande r -Med i t e r r áneo" y el 
resto a las Diputaciones interesadas. Se difería el estable-
cimiento de la doble vía entre Renedo y Santander, también 
propuesto por Martínez de Velasco. 
La Compañía , en enero de 1931, impugnó, en informe 
técnico, el proyecto Martínez de Velasco, alegando que no 
era la mejor solución para el paso de la divisoria, expo-
niendo los inconvenientes del empalme con la línea del 
Norte y seña lando la circunstancia de que estaba fuera de 
las condiciones fijadas por el Decreto de 15 de agosto de 1927, 
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en Jo concerniente a presupuesto y longitud. Por todo ello, 
proponía otra solución, que era la del trazado por la cuenca 
del rio Pisueña. 
Mientras tanto, la sociedad "San tander -Medi t e r ráneo" 
proseguía, con toda actividad, las obras de construcción del 
ferrocarril, y, asi, al advenimiento de la República, tenia 
construidos y en explotación 367 kilómetros, que es la lon-
gitud de las seis secciones comprendidas entre Calatayud 
y Cidad, que fueron construidas y equipadas en seis años. 
Pronto cayó el asunto del Santander -Medi te r ráneo 
bajo la acción de la Comisión de Responsabilidades, creada 
por las Cortes Constituyentes de la República; circunstancia 
agravada por la actitud hostil e intransigente adoplada por 
el señor Prieto, entonces Ministro de Obras Públicas, quien 
se negó rotundamente a tomar resolución alguna que sacara 
el asunto del estancamiento en que se hallaba. 
Pero cuando el mismo Ministro ordenó la continua-
ción de algunos de los ferrocarriles en construcción —el Za-
mora-Orense, por ejemplo—, se suscitó tal movimiento de 
opinión en Santander, que ya no pudo el señor Prieto sos-
tener su actitud inflexible y se determinó a hacer una con-
sulta a la dicha Comisión de Responsabilidades sobre la 
posibilidad de realización del estudio del trozo Cidad-San-
tander, del Santander-Medi ter ráneo. lia Comisión informó 
que el hecho de encontrarse la cuestión de la concesión "sub 
júdice'* no impedía que el Estado realizara el estudio re-
ferido, si lo estimaba oportuno. Así, en jul io de 19153, fué 
designado el ingeniero señor Mencndez Campillo para efec-
tuar los referidos trabajos de estudio. 
Al señor Mencndez Campillo no se le facilitaron me-
dios para realizar el trabajo encomeudado, y las cosas con-
tinuaron estacionadas hasta que, en enero de 1934, habiendo 
cambiado ya el Gobierno, fué designada una Comisión Téc-
nica, integrada por los ingenieros señores Rodríguez Arango 
v Escudero, presidida por el primero. Esta Comisión des-
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arrol ló su trabajo durante todo el año 1934 y la mitad de 
1935, al mismo tiempo que el Ayuntamiento de Espinosa 
de los Monteros y un grupo de Ayuntamientos de la pro-
vincia de Santander encargaron al ingeniero señor Paz Ma-
roto el estudio de una variante que, arrancando de Trespa-
derne o lugar próximo, terminara en Santander, pasando por 
Espinosa de los Monteros. 
El estudio realizado por la Comisión Técnica desig-
nada por el Gobierno comprend ía el proyecto-replanteo de 
dos trazados que, partiendo del extremo de la l ínea cons-
truida Burgos-Cidad, llegaban hasta Santander, pasando, p r i -
meramente, por la cabecera del r ío Pas; tenían acceso a la 
cuenca del r ío Pisueña, mediante un túnel bajo el puerto 
de La Braguia, y, continuando por el valle de dicho río Pi-
sueña hasta Sarón, seguían después el trazado general de 
la l ínea Astillero-Ontaneda. Estos dos trazados sólo se dife-
renciaban en el del tramo correspondiente al paso de la 
divisoria. En el primero se par t ía del extremo mismo del 
ferrocarril construido, en Cidad, y, continuando por la cuen-
ca del r ío Nela, se pasaba al valle del r ío Pas por medio 
de un túnel de tres ki lómetros y medio de longitud. En la 
segunda de las soluciones se abandonaban dos ki lómetros 
de la línea construida para arrancar de la estación de San-
telices y, siguiendo el río Engaña , afluente del Nela, salir al 
valle del Pas por un túnel de siete ki lómetros de longitud; 
siendo esta úl t ima la solución propuesta por los autores 
del estudio. El trozo de nueva construcción, en la primera 
de las soluciones, era de 73.660 metros, y en la segunda, de 
67.860. Con la primera, la distancia real de Santander-Burgos 
resultaba de 188 ki lómetros ; con la segunda, de 181. 
Como complemento, y con carácter simple de ante-
proyecto, se estudiaron también por la Comisión la variante 
Medina de Pomar-Santander, por Espinosa de los Monte-
ros, y la del trozo Peñahorada -Cidad , como rectificación 
de la curva de Trespaderne. Con la primera, la distancia 
real Santander-Burgos sería de 178 ki lómetros ; y con la se-
gunda, de 172 ki lómetros, utilizando la solución del Nela, y* 
de 165 por Santelices, con la del Engaña . Todas estas solu-
ciones estudiadas con sujeción a las normas fijadas de 16 m i -
lésimas de pendiente máx ima , y de 300 metros de radio 
mínimo, en las curvas. 
El señor Paz Maroto presentó, en su anteproyecto, tres 
soluciones para un mismo trazado: Moneo-Espinosa-Portillo 
de la S ía -Gándara-Asón-Arredondo-Bus tab lado-Puente Nue-
vo de Miera-Liérganes-Pámanes-Peña Cabarga-Astillero-San-
tander. Estas soluciones sólo se diferenciaban en la pen-
diente l ímite adoptada para el paso del tramo correspon-
diente a la divisoria, Las Machorras-Mirones; limites que eran 
de 16, 20 y 25 milésimas, respectivamente, con electrificación 
"a ío r t io r i " de las dos últ imas. La solución de 16 milésimas, 
única susceptible de comparación con las de la Comisión, por 
analogía de características en pendientes y radios, arrojaba 
una longitud real del tramo de nueva construcción de 84 ki ló-
metros; resultando, así, de 169 ki lómetros la distancia real 
Burgos-Santander. 
Sometidas al Ministerio de Obras Públicas todas las 
soluciones expuestas, éste, en noviembre de 1935, resolvió 
aprobando la del Engaña, de las presentadas por la Co-
misión. 
En este estado se encontraban las cosas al sobrevenir 
de nuevo el acceso al poder de las izquierdas, en vir tud de 
las elecciones de febrero de 1936; hecho que determinó un 
nuevo archivamiento del asunto. Las circunstancias subsi-
guientes —tensión política, convulsiones que preceden al 
glorioso Movimiento Nacional, estallido y desarrollo del mis-
mo— están todavía demasiado presentes en la memoria de 
todos. 
Viene después el terrible colapso económico producido 
por la Guerra de Liberación, pero, apenas operada la 
reacción de este colapso, bien pronto se da cuenta el Nuevo 
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Estado del absurdo que suponía el hecho de haberse efec-
tuado un enorme gasto para disponer solamente de un fe-
rrocarr i l truncado, a la manera de un cuerpo sin cabeza, 
sometido a un régimen de explotación precario, desde Ca-
latayud hasta Cidad, pequeña localidad sin condiciones para 
cabeza de l ínea. Los fines estratégicos que, fundamental-
mente, determinaron la idea de este ferrocarril , estaban 
muy lejos de ser cumplidos: las cuatro provincias intere-
sadas quedaban prác t i camente privadas de los servicios que 
aquél debía prestarles y de lograr el desarrollo que merced 
a él esperaban alcanzar; la Nación y el Estado perd ían , asi, 
la inmensa mayor ía de los beneficios de toda índole, cuya 
consecución se previó con la realización de esta obra. 
Para poner fin a esta situación, en la etapa en que 
el Departamento de Obras Públ icas estuvo desempeñado 
por don Alfonso Peña , se pone de nuevo en marcha la rea-
lización de tan ansiado proyecto, y pronto tiene lugar la 
subasta de los trozos primero, segundo, tercero, octavo, no-
veno y décimo, de los diez de que consta la sección Cidad-
Santander, comenzando a continuación los trabajos, con 
mayor o menor actividad, en unos y otros tramos. 
Después de una nueva crisis de estancamiento de los 
trabajos, producida al abandonar el señor Peña el Ministe-
rio de Obras Públicas, al hacerse cargo de éste el señor 
Conde de Vallellano, y efectuarse el traspaso de contrata 
de la empresa constructora " A . B. C" , que tenía a su cargo 
la construcción de los tres primeros trozos subastados, com-
prendiendo la ejecución del túnel de paso de la divisoria, a la 
empresa "Por to lés" , se abren de nuevo perspectivas ha lagüe-
ñas para el feliz término del Santander -Medi te r ráneo . Espere-
mos que esta vez sean definitivas. 
Para terminar esta reseña histórica, haremos, a gran-
des rasgos, una exposición del estado actual de las obras, 
en la sección C;dad-Sanlander, indicando, a continuación, 
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las gestiones que creemos deben realizarse para lograr una 
continuidad en el desarrollo de los trabajos. 
Como anteriormente liemos indicado, hay seis trozos 
subastados en esta sección: ios tres primeros fueron adjudi-
cados a la empresa constructora "A. B. C" , el octavo y no-
veno a la casa "Marcor ' y el décimo a "Elosúa y Compañía" . 
En el trozo primero, comprendido entre el origen de 
la sección, en Sanlelices, y el túnel de paso de la divisoria 
Cantábrica, pueden considerarse casi terminadas las obras 
de explanación, y están también ejecutadas las obras de 
fábrica secundarias; de estas úl t imas falta por realizar la 
más importante, que es el viaducto sobre el Neta, del cual 
no se han llevado a cabo sino las cimentaciones. 
El trozo segundo está constituido, casi totalmente, por 
el túnel de base bajo la divisoria Cantábrica, que tiene una 
longitud de siete ki lómetros. En este túnel se ha avanzado, 
por la boca Sur, cerca de 450 metros, de los cuales la mitad, 
aproximadamente, está ya terminada, faltando en el resto 
solamente la destroza. 
En el trozo tercero, que es el úl t imo de los adjudica-
dos a "A. B. C" , y que está comprendido entre la boca Norte 
ttel túnel de la divisoria y el punto de paso del río \era, 
que es el mismo punto en que el trazado del ferrocarril 
incide con el de la carretera de Villasante a Entrambas 
mestas, hay atacados tres túneles de ladera, dos de ellos en 
estado muy avanzado de ejecución. Hay también, aunque 
no mucho, algo de explanación hecha. 
Están sin subastar los trozos cuarto, quinto, sexto y 
séptimo, que corresponden al tramo comprendido entre el 
terminal del trozo tercero —río Yera— y Vega de Carriedo. 
En este tramo existen obras de mucha importancia, como 
son: el túnel que atraviesa la divisoria de los ríos Yera y 
Pandillo, afluentes del Pas; algún viaducto de bastante con-
sideración, y el túnel de La Braguia, mediante el cual se 
pasa de la cuenca del Pas a la del Pisueña. 
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E l trozo octavo, comprendido entre Vega de Carriedo 
y Santa María de Gayón, es el primero de los adjudicados 
a la casa "Marcor". En este trozo las obras están meramente 
iniciadas, pues la empresa constructora las abandonó a poco 
de comenzarlas. E l trozo noveno —Santa María de Cayón-
Liaño—, también adjudicado a "Marcor", puede conside-
rarse virtualmente terminado, en lo que se refiere a obras 
de explanación y fábrica. 
En el décimo trozo, comprendido entre Liaño y Bóo, 
que ha sido adjudicado a "Elosúa y Compañ ía" , se en-
cuentran en estado muy avanzado las obras de explanación 
y ejecutadas las obras de fábrica secundarias, aunque falta 
la m á s importante, que es el puente sobre la r ía de Solía, 
del cual no se han realizado sino trabajos de cimentación. 
Como anteriormente hemos indicado, la casa " A . B. C." 
ha traspasado recientemente su contrata, que comprendía 
la ejecución del túnel de la divisoria, a la ca^a "Por to lés" . 
De esta ú l t ima empresa conocemos loe magníficos propó-
sitos de que viene animada; en estos últ imos meses lia 
ejecutado considerables trabajos, en orden a acopio de 
materiales e instalaciones de medios auxiliares, para atacar, 
con toda intensidad, las obras del túnel de la Engaña , que 
constituye la clave de todas las obras que integran la sec-
ción Cidad-Santander. 
Hemos de hacer notar la circunstancia de que, aban-
donada, al efectuarse el replanteo del trozo décimo, la so-
lución—propuesta por los autores del Proyecto aprobado— 
de entrada del Santander - Medi ter ráneo en la capital 
de la Montaña por vía propia e independiente, y sustituida 
por la de empalme con la l ínea de la RENFE en la estación 
de Bóo, la longitud del trozo de la nueva construcción, que 
era de 68 ki lómetros , ha quedado reducida a 63; aumentando, 
en cambio, la distancia real entre Santander y Burgos, de 
181 ki lómetros, que era la prevista en el proyecto, a 183. 
También creemos que es interesante resaltar el hecho 
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(le que la longitud de los cuatro trozos que faltan por su-
bastar, de la sección de Santelices-Santander, es de 27.600 
metros, que viene a ser solamente el 15,1 por 100 de la dis-
tancia Burgos-Santander y el 6,3 por 100 de la longitud total 
de la l ínea Calatayud-Santander. 
Como complemento de esta reseña histórica, diremos 
lo que, a nuestro juicio, debemos hacer para que no se ma-
logre la favorable coyuntura que, para el feliz té rmino de 
esta obra, las circunstancias nos deparan. Con objeto de 
acelerar las obras de este ferrocarril, y en especial para 
asegurar su continuidad, liemos de polarizar nuestros esfuer-
zos, primeramente, en una sola dirección: la tendente a 
lograr del Estado la calificación de este ferrocarril como 
obra de urgente necesidad nacional. Con ello se conseguiría, 
en primer término, cubrirle del riesgo de la enemiga de 
elementos hostiles, y se lograría además la imprescindible 
prioridad, tanto en lo que respecta al suministro de los ma-
teriales precisos para la obra, que tengan origen nacional, 
como en lo que concierne a la facilidad de adquisición del 
ulillaje que fuera necesario importar. 
Lograda esta meta, habr ían de proseguir las gestiones 
para que la adjudicación de créditos para esta obra fuera 
todo lo continua y voluminosa que las posibilidades de la 
Hacienda Nacional permitieran. Conseguido esto, sería pre-
ciso crear un régimen especial de abastecimientos que per-
mitiera la movilización del volumen de mano de obra ne-
cesario —procedente de otras zonas nacionales, ya que en 
ésta no existe—, problema que creemos puede ser resuelto 
por los Gobernadores civiles de las provincias de Burgos y 
Santander. Alcanzando todo lo que se acaba de apuntar, 
siempre que lo sea en la medida necesaria, podr ía aspirarse 
a que las obras de este ferrocarril quedaran terminadas 




CUESTION DE VIDA O MUERTE 
PARA SANTANDER 

T ERMINADA la exposición cronológica de todas las vicisi-tudes que, hasta el momento presente, ha sufrido el 
ferrocarril Santander -Medi te r ráneo , pasamos a considerar 
el problema que se relaciona con la realización de este fe-
rrocarri l desde un punto de vista, en cierto modo, polémico. 
Pretendemos salir al paso de aquellos, entre los cuales existe 
más de un montañés , que consideran a este ferrocarril como 
algo fabuloso, irrealizable y superfino; aquellos que, de 
manera más o menos ostensible, manifiestan que a Santander 
le basta con la electrificación y mejora de la rampa de 
Reinosa, con o sin la variante Sotopalacios-Quintanilla de 
las Torres. Nuestro propósi to es demostrar que la realiza-
ción total o no de este ferrocarril es cuestión de vida o 
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muerte para Santander. A no ser que reduzcamos las fron-
teras de nuestras aspiraciones al exclusivo y l imitado pro-
pósito del Santander ciudad de verano y de recreo; renun-
ciando así, para la Montaña y para España , a la ilusión de 
que su puerto, el mejor dotado de condiciones naturales 
ende todos los del mar Cantábrico, pueda llegar a ser un 
puerto, el único y verdadero puerto nacional de este l i toral . 
La construcción del ferrocarril San tander -Medi te r rá -
neo, y en especial su sección Burgos-Santander, considerada 
la cuestión desde el punto de vista absoluto, es innegable 
que siempre tendría para la economía de la Montaña, y 
principalmente para la vida y desarrollo del puerto de San-
tander, un grandís imo interés. No solamente porque con él 
podr ía aspirarse a exportar, hacia los puertos del Norte, 
los frutos de Levante, pues, no obstante el superior coste 
del transporte por ferrocarril, en comparación con el Hete 
mar í t imo, este ferrocarril proporcionaría un ahorro con-
siderable de tiempo, que, t ra tándose de esta clase de mcr-
caiicítí, se traduciría también en ahorro de dinero; sino 
que, además , proporc ionar ía a Santander una comunicación 
directa con el valle del Ebro, en su zona media, donde ra-
dican comarcas de producción complementarias a las de ta 
Montaña, y con el corazón de Castilla. Todo ello sin tener 
en cuenta el fundamental interés de esta línea nacional e 
internacionalmente considerada, desde el punto de vista co-
mercial y estratégico. 
Pero esla importancia sube de tono y adquiere carac-
teres de cuestión de vida o muerte para el puerto de San-
tander cuando se plantee y ponga inmediatamente en práct ica 
la construcción del directo Madrid-Burgos, que en Santander, 
'•orno en toda España, habr ía de aceptarse como una me-
jora nacional de indudable interés. 
Santander tiene un puerto dotado de magníficas con-
diciones naturales, tanto por la circunstancia de encontrarse 
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por sus característ icas propias, que hacen de él algo único, 
para la utilización comercial y mili tar , en la costa Norte 
de la Península . Pero estas inmejorables condiciones natu-
rales se encuentran contrarrestadas por la dificultad que, 
para las comunicaciones con el centro del país, supone la 
barrera de la Cordillera Cantábrica. El cordón ferroviario 
que une a Santander con Madrid tiene 503 ki lómetros de 
longitud, con un tramo, en el paso de la divisoria Cantá-
brica, de unos 19 ki lómetros, en el que las pendientes están 
comprendidas entre 19 y 23 mi lés imas , sin contar las defi-
ciencias del trazado horizontal de la linea, en este mismo 
tramo. 
Bilbao, el puerto competidor de Santander, es un 
puerto artificial, de difícil utilización y costoso entreteni-
miento; cuenta, en cambio, con la ventaja de que el acceso 
desde el mismo al valle del Ebro es relativamente fácil, 
pues, siendo la divisoria que hay que salvar de cota bas-
tante baja, la linea que actualmente le une a Burgos, por 
Miranda, tiene pendientes máx imas de 14 milésimas. La lon-
gitud de la linea que, en las actuales circunstancias, le une 
a Madrid, por Valladolid y Medina del Campo, es de 557 
ki lómetros ; 54 más que la correspondiente a Santander. Todo 
lo cual quiere decir que Bilbao cuenta, en estos momentos, 
con una linea que posee unas condiciones de explotación, 
en el tramo de acceso a la meseta central, muy superiores 
a las de aquella con que Santander cuenta; ventajas en 
parte contrapesadas por la superior longitud real de la línea 
que une a Bilbao con la capital de la Nación, en relación 
con la de Santander. 
Pues bien, al ponerse en servicio la línea Madrid-So-
mosierra-Aranda-Burgos, con sus pendientes máx imas d^e 
10 milésimas y radios mínimos de 600 metros, a falta sola-
mente, en casi toda su longitud —204 ki lómetros—, de vía, 
teléfono y señales, quedar ía el puerto de Bilbao colocado 
a una distancia de Madrid de 473 ki lómetros . Santander 
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cont inuar ía con su línea de pésimas condiciones de explo-
tación y situado a una distancia real de Madrid superior, 
por añad idura , a la de Bilbao, en 30 ki lómetros . 
Para remediar esta situación fatal, ¿bas ta rá con la 
mejora de vía y electrificación de la rampa de Reinosa? 
Nunca la línea Santander-Valladolid-Madrid, con sus 5(KÍ 
ki lómetros de longitud y con sus pendientes de 20 mi lé -
simas en Reinosa y Guadarrama, aun electrificada en estos 
dos lugares, podrá igualar las Ventajas de la de Bilbao-
Burgos-Somosierra-Madrid, con sus 473 ki lómetros de lon-
gitud real, sus pendientes m á x i m a s de 14 milés imas en el 
paso de la divisoria Cantábr ica y sus pendientes de 10 m i -
lésimas, con radios de 600 metros, en el tramo Burgos-Ma-
drid. No creemos, además , que exista nadie en E spaña que 
admita la posibilidad de que se realice la electrificación de 
la rampa de Reinosa sin que, s imul táneamente , quede efec-
tuada la de la rampa de Orduña . 
Desde el puerto de Bilbao—Santurce—a Burgos existe 
actualmente, por Orduña y Miranda, una distancia de 209 
ki lómetros. Esta longitud real podrá ser alcanzada y aun 
reducida —los estudios hechos la fijan en 200 ki lómetros— 
para el tramo Santander-Burgos, con la variante Sotopa-
lacios-Quintanilla de las Torres; pero siempre quedar ía 
Bilbao con una línea en condiciones de explotación muy 
superiores a la de Santander, por las ventajas de carácter 
v i r lual que presenta la rampa de Orduña , en comparación 
con la de Reinosa. 
Pero las perspectivas catastróficas para Santander no 
se han agotado con lo que hasta este punto se lleva expuesto. 
Existe una circunstancia que hace que la r áp ida terminación 
de la sección de Santelices-Santander se presente, para la ca-
pital de la Montaña, como una necesidad imperiosa y acuciante. 
Se trata de la situación creada a causa de la desviación hacia el 
Este, operada en el tramo de la sección Burgos-Cidad, para 
cruzar el Ebro en Trespaderne; punto de paso prescrito por 
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el Estado Mayor Central, dado el carácler es Ira lógico de 
este ferrocarril . 
Nosotros, legos en materia castrense, no vamos a negar 
la existencia de estas razones de índole estratégica; pero 
no podemos menos de señalar dos hechos sintomáticos. En 
la provincia de Burgos existió siempre nn propósi to de re-
solver con el ferrocarril que nos ocupa un problema local 
de comunicaciones, cual es la unión de la capital con la 
zona que abarca el partido de Villarcayo; no interesaba, 
cu modo alguno, el trazado de este ferrocarril a través de 
la zona de parameras, por las cuales se extiende la actual 
carretera de Burgos a Santander. Otro hecho lo constituye 
la observación de que Trespaderne se halla casi exac-
tamente situado sobre la trayectoria rectilinea que une a 
Burgos con Bilbao. El codo de Trespaderne viene a ser, 
según expresión de un célebre político montañés , el de un 
brazo galantemente cedido para que Vizcaya pudiera asirse 
a él. 
Nosotros, con todas las reservas, nos permitimos opi-
nar que los fines estratégicos que el trozo Santander-Trespa-
derne-Burgos debe llenar, conjugado con el tramo Miranda-
Trespaderne, se hubieran igualmente cumplido con la cons-
trucción del trazado de direclriz meridiana y la prolongación 
del trozo Miranda-Trespaderne hasta su intersección con 
aquél. Ello a trueque de construir unos 15 a 20 ki lómetros más 
de ferrocarril. 
Por otra parte, no pretendemos negar legitimidad a 
los deseos que nuestros hermanos de la provincia castellana 
pudieran sustentar de que el ferrocarril que nos ocupa les 
prestara el máx imo servicio; lo que sí afirmamos es que 
Santander debió, en el momento oportuno, oponerse con 
todas sus energías a la fijación de Trespaderne como punto 
de paso del Ebro. Con ello se hubiera obtenido, en primer 
lugar, el resultado positivo de reducir su distancia al co-
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razón de Castilla y, en segundo término, la solución nega-
tiva de invalidar para el futuro a Bilbao la magnifica co-
yuntura del Trespaderne-Areta, que la realización del trozo 
Burgos-Cidad, por Trespaderne, le ha ofrecido "en bandeja', 
como por ahí se dice. 
Construido el ramal Trespaderne-Areta, con sus 61 
ki lómetros de longitud real, para la realización del cual 
existe en Vizcaya más que suficiente potencialidad económi-
ca, aun sin la ayuda del Estado, y puesto en servicio el 
directo Madrid-Burgos, nos encontraremos en Santander con 
la siguiente s i tuación: el puerto de Bilbao—-Santurce—situado 
a 166 ki lómetros de Burgos y 430 de Madrid, por Aranda y 
Somosierra; Santander, con su rampa de Reinosa muy bien 
electrificada —aunque con sus pendientes, que llegan hasta 
las 23 milésimas, y deficiente trazado horizontal también—, 
pero situado a una distancia de 503 ki lómetros de Madrid, 
por Valladolid, y, en la hipótesis de que el trozo Sotopala-
cios-Quintanilla fuera ejecutado, a 200 ki lómetros de Burgos 
y 464 de Madrid, por el Directo. Es decir, que, en el mejor 
de los casos, Santander se encont rará situado a una distancia 
superior a la de Bilbao, a Burgos y a Madrid, en 34 k i lóme-
tros de longitud real, y con una linea, en el tramo hasta 
Burgos, de característ icas considerablemente inferiores. 
Santander, pues, ante el peligro de muerte que le su-
pone la realización del Trespaderne-Areta, no tiene más so-
lución que la de la ráp ida realización del tramo Santelices-
Santander para aspirar a situarse en condiciones de relativa 
paridad con Bilbao. Aun así, el itinerario Burgos-Trespa-
derne-Santelices-Santander tendrá una longitud real de 183 
ki lómetros , frente a los 166 del trayecto Burgos-Trespaderne-
Areta-Bilbao-Santurce, a causa de no haberse opuesto a su 
debido tiempo a la realización de la derivación de Tres-
paderne; pero, lograda esta situación, Santander puede, más 
o menos ilusoriamente, mantener la esperanza de que, en un 
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día más o menos lejano, se realice la variante de P e ñ a h o -
rada-Santelices, colocándose así a una distancia de Bur-
gos comprendida entre 162 y 167 ki lómetros. Con la solución 




RAZONES DE CARACTER COMERCIAL 
Y ESTRATEGICO QUE JUSTIFICAN 
LA REALIZACION DEL 
SANTANDER - MEDITERRANEO 

H ECHA la exposición histórica de las incidencias que acom-pañan a la iniciación y realización de este ferrocarril, 
y expuestas también las razones que justifican, desde el 
punto de vista del interés de Santander, la ejecución total 
de esta obra, sólo nos resta, como complemento de esta ex-
posición, hacer un breve resumen de las razones de carácter 
comercial y estratégico que justifican la realización del San-
tander-Medi terráneo, indicando, al propio tiempo, las ca-
racterísticas técnicas de esta linea, en su tramo construido 
y en lo que falta por ejecutar. 
De las dos fronteras terrestres de España , la que me-
rece mayor atención es la del Nordeste, por ser el único ac-
ceso a la Península, ñor Ü ^ r a . desde el resto de Europa. 
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La primera, línea de defensa de esta frontera está en 
ella misma y la constituye el Pirineo; la segunda es el foso 
del Ebro. 
En tiempo de guerra, los ferrocarriles constituyen el 
mejor y a veces el único medio de transportar las enormes 
masas de municiones y abastecimientos de toda clase que 
el aprovisionamiento de los ejércitos requiere, asi como el 
de elementos indivisibles de gran peso, sin contar con 
las ventajas que presentan en cuanto al desplazamiento rá-
pido de grandes masas de tropas. 
El Santander-Medi ter ráneo, desarrol lándose paralela-
mente y a retaguardia del hipotético frente del Ebro, enla-
zaría a Santander con Burgos, Soria, Calatayud, Teruel y 
Valencia, que serian las bases de apoyo de ios ejércitos que 
operaran en las montañas de Santander, Alava y Vizcaya, y eii 
las vertientes de la Sierra de la Demanda, Urbión, Cebollera, 
Moncayo y el Maestrazgo, desde las cuales habría que defen-
der la línea del Ebro. Esta línea dispondría de dos puertos 
importantes en sus cabezas, para su abastecimiento desde el 
exterior. 
El Santander -Medi te r ráneo , con sus dos puertos de 
cabeza, desempeñar ía también una fundamental función, de 
carácter meramente logístico; cual seria el desplazamiento 
por el interior, hacia el Mediterráneo, de los pertrechos que 
una potencia aliada nos entregara en el Cantábrico, y a 
la inversa. 
Desde un punto de vista comercial, se da con el San-
tander-Medi ter ráneo la circunstancia de que enlaza dos zonas 
de producciones tan diferentes como son las del Norte y 
las del Usté de E s p a ñ a ; producciones que se complemen 
tar ían al efectuarse su intercambio. Asi, leñemos la produc-
ción pesquera, ganadera e industrial del Norte, que se com-
binar ía con la producción frutera de Levante. Por otra parle, 
la gran cantidad de frutos que, desde Levante, se exportan 
hacia el Norte de Europa podr ía ser embarcada en el puer-
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to de Sa;itander, acortando con ello la duración del viaje 
en irnos cuatro días, disminución del tiempo de transporte 
que har ía posible aumentar las cantidades y el número de 
variedades de las frutas a exportar. 
Se incrementar ía la riqueza de importantes zonas de 
la Península , empezando por las comarcas pasiegas de la 
Montaña y el Norte de Burgos, y podr ía efectuarse la explo-
tación de otras zonas, hoy nula o delicientcniente explo-
tadas. En este caso se encuentra la vasta zona de pinares, 
de una extensión de cerca de 2.000 ki lómetros cuadrados 
que existe entre Burgos y Soria, y que contiene la mejor 
calidad de pino maderable de España . 
En la comarca servida por este ferrocarril existen zo-
nas mineras, algunas de las cuales se explotan y otras no. 
Guando la línea llegue a Santander directamente, se podrá 
emprender, probablemente, la explotación de alguna de estas 
zonas, hoy vírgenes. 
En las sierras de la Demanda y Urbión hay existencias 
de mineral de hierro, cuyo volumen se estima en unos tres-
cientos millones de toneladas, con una ley que var ía del 
50 al 68 por 100. Este mineral se encontrar ía solamente a 
doscientos cuarenta ki lómetros de Santander, y podría , por lo 
tanto, ser exportado por su puerto o beneficiado en sus hor-
nos altos. 
Existen también yacimientos de potasa, en Poza de 
la Sal; de pizarras bituminosas, en Soria y Torrelapaja; de 
lignitos, en las cercanías de Salas, y de carbón, cerca de 
Burgos. 
Desde el punto de vista del tráfico de viajeros, nos 
encontrar íamos con 183 ki lómetros entre Santander-Burgos, 
hoy sin más comunicación que la carretera y una línea ajus-
tada a las normas modernas, en cuanto a pendientes v curvas 
que cruzar ían la Cordillera Cantábrica a una altitud de 750 
metros y por medio de un túnel en el tramo crítico, a salvo, 
por lo tanto, de las interrupciones de tráfico por la nieve, en 
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lugar de los 980 metros de altitud que hay que remontar 
en Pozazal para pasar la divisoria a cielo abierto. Ello per-
mit i r ía el establecimiento de un servicio ráp ido con automo-
tores, para viajeros, correo y paquetes postales, que cubr i r ían 
esta distancia en dos horas y media. La importancia de este 
hecho aumen ta r í a extraordinariamente durante la tem-
porada de veraneo. 
Los 447 ki lómetros a que resul tar ía situado Santander 
de Madrid, una vez abierto al t ránsi to el Directo Madrid--
Burgos, podr ían ser cubiertos, dadas las modern ís imas ca-
racteríst icas técnicas de la l ínea de este Directo, en un es-
pacio de tiempo inferior a seis horas. Ocioso nos parece 
pararnos a señalar las enormes ventajas que a lcanzar ían los 
viajeros que desde Santander quisieran desplazarse hacia 
las provincias castellanas del Sudeste y hacia Levante, o 
rec íprocamente . 
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CARACTERISTICAS 
TECNICAS DE LA LINEA 

SÓLO nos resta hacer una breve exposición de las carac-teristicas técnicas de este ferrocarril en el tramo ya en 
servicio y en el que falta por construir. 
Las seis secciones de este ferrocarril que fueron cons-
truidas y equipadas en seis años, entre Calatayud y Cidad, 
tienen, como ya hemos indicado, 367 ki lómetros de longitud. 
Sus puntos más bajos, sobre el nivel del mar, están en Ca-
latayud a 535 metros y en Trespaderne a 543. En su recorrido 
por la cuenta del Duero alcanza altitudes desde 850 a 1.175 
metros. 
El trazado entre Cidad y Trespaderne es muy regular, 
aunque lo abrupto del terreno haya exigido obras muy i m -
portantes. A l remontar el valle del Ebro, en busca de la 
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cuenca del Duero, la pendiente va aumentando paulatina-
mente, hasta alcanzar el m á x i m o en Peñahorada , en la 
divisoria del Ebro y el Duero. Desde aquí, hasta Burgos, el 
trazado se desarrolla por amplias vegas que permiten suaves 
pendientes y largas rectas. 
Desde Burgos a Soria, la l ínea resulta bastante mo-
vida, en traza horizontal y en alzado, por desarrollarse apo-
yada en las estribaciones de las sierras de la Demanda y 
Urbion, cubiertas de grandes pinares. Desde Soria hasta el 
confín con Zaragoza, donde penetra otra vez en la cuenca 
del Ebro, el trazado es más suave, con largas rectas y l i -
geras pendientes. Pasada la divisoria del Duero y el Ebro, 
y hasta Calatayud, el trazado se desarrolla por la cilenca 
del Ebro. En esta parte hay un tramo de siete ki lómetros, 
en el que la pendiente alcanza las 18 milésimas, con radio 
mín imo de 400 metros. 
En toda la línea, el radio mín imo de las curvas es de 
300 metros, con parábo la de transición entre recta y curva. 
Todas las obras de fábrica y los túneles están preparados 
para doble vía, y los puentes metálicos están calculados para 
una carga de 22 toneladas por eje, superior a la que ordi-
nariamente sirvió para el cálculo de los puentes de la mayor 
parte de los ferrocarriles españoles, en el que se tomó como 
base la hipótesis de las 16 toneladas de carga. El carri l usado 
en la vía es de 45 kilogramos, del tipo más pesado usado 
en España . Señales, enclavamientos, teléfono, etc., están ins-
talados con sujeción al criterio más moderno. 
El trazado aprobado, según proyecto oficial, para la 
sección Cidad-Santander, arranca de Santelices, estación si-
tuada a dos ki lómetros antes de Cidad y a 113 ki lómetros 
de Burgos. Desde Santelices se desarrolla a lo largo del r io 
Engaña , afluente del Nela. Tiene una estación de empalme 
con el ferrocarril de La Robla, en Pedrosa, e inmediatamente 
después cruza la Cordillera Cantábrica, mediante un túnel 
de siete ki lómetros de longitud, cuya boca Norte se encuen-
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tra en la cuenca del r ío Pas. Ya en la cabecera de la cuenca 
del r ío Pas, pasa con un túnel de un ki lómetro la divisoria 
de los ríos Yera y Pandillo; tiene un gran viaducto junto 
a Vega de Pas y pasa después, con un túnel importante, el 
puerto de La Braguía, que constituye, en este lugar, la d i -
visoria de los ríos Pas y Pisueña. 
En el valle de Pisueña, pasa por las cercanías de Se-
laya, Villacarriedo y Santa María de Gayón, y a partir de 
Sarón sigue la dirección general del ferrocarril de Astillero-
Ontaneda, del cual se aparta en Liaño, para empalmar con 
la antigua línea del Norte, en Bóo. 
Toda esta sección está proyectada con sujeción a las 
normas de pendiente m á x i m a de 16 milés imas y radio mí-
nimo en las curvas de 300 metros. Las obras de fábrica y 
túneles se proyectan también con arreglo al mismo criterio 
que sirvió para el tramo en servicio. La longitud real de 
esta sección es, como ya hemos indicado, de 63 ki lómetros 
entre Santelices y Bóo, que constituye el tramo de nueva 
construcción. Sumando a esta longitud la de la distancia 
que existe entre Bóo y Santander, resulta una longitud total 
para la sección de 70 ki lómetros y una distancia real entre 
Burgos y Santander de 183 ki lómetros . Si a esta distancia 
sumamos los 264 ki lómetros del Directo Madrid-Burgos, ob-
tendremos la longitud de 447 ki lómetros como distancia 
entre Santander y Madrid, para el día en que sean puestos 
en servicio la sección Santelices-Santander y el Directo 
Madrid-Burgos. 
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